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Denne bacheloroppgaven er en del av avsluttende opplæring for studiet Bachelor i 
ingeniørfag ved Høgskolen i Østfold. Emnet er på 20 studiepoeng og har omtrent tre 
måneders varighet. Bacheloroppgaven har normalt et arbeidsomfang på 400-600 
arbeidstimer.  
Da jeg startet ingeniørutdanningen ved Høgskolen i Østfold, var jeg bosatt i Østfold og 
ansatt i Forsvaret på Rygge. Høsten 2014 ble imidlertid min avdeling flyttet til Ørland i 
Sør-Trøndelag, da landets nye kampflybase skal etableres her. Jeg og min familie valgte å 
bli med på lasset, og vi flyttet derfor sommeren 2014 til Brekstad i Ørland. I januar tok jeg 
kontakt med Statens vegvesen i Region midt for å høre om det var mulig å finne en 
relevant bacheloroppgave i Fosen. Vi fant i felleskap ut at det kunne være interessant å se 
på vegstrekningen Ervika-Botngård i Ørland og Bjugn, også fordi jeg har tatt et valgfag 
om vegplanlegging som jeg synes var spennende. 
Samarbeidet med Statens vegvesen har vært godt i løpet av denne perioden, og jeg har 
tilbrakt mye tid i deres lokaler i Trondheim. Her har jeg fått verdifull opplæring i DAK-
programvare Autocad og Novapoint. En stor takk til Amund Stranden Bach og Hanne 
Louise Moe.  
Martin Jusnes Engum  
Brekstad 06.06.2015 
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Sammendrag 
 
Etableringen av landets fremtidige kampflybase på Ørland vil ifølge en analyse av 
Rambøll fra 2013 medføre en befolkningsvekst både i Ørland og nabokommunen Bjugn. I 
analysen pekes det på at den dårlige vegstandarden mellom Botngård og Brekstad, de to 
kommunesentrene, er en hovedutfordring. Det er også behov for gang- og sykkelveg på 
strekningen. Fosen har i tillegg mange bedrifter i vekst, og politikere og næringsliv i 
regionen mener en bedre vegstandard er avgjørende for å sikre videre næringsutvikling. 
Man har derfor gått sammen om et felles løft for å korte ned reisetiden til Trondheim. 
Statens vegvesen er tiltakshaver for prosjektet og hovedprosjektet har fått navnet 
Fosenpakken. Fylkesveg 710 fra Brekstad i Ørland til Kringsvatn i Bjugn er bestemt 
utbedret, men de økonomiske rammene er ikke tilstrekkelige for å gjøre større utbedringer 
på den stedvis trafikkfarlige vegstrekningen.  
Formålet med denne oppgaven har derfor vært å foreslå mindre trafikksikkerhetstiltak som 
ligger innenfor de økonomiske rammene på 145 mill kr for den aktuelle strekningen. Det 
er derfor lagt vekt på å bruke eksisterende veg uten store omgjøringer. I dette arbeidet er 
standardene i håndbøkene til Statens vegvesen benyttet, og programmet Novapoint er 
benyttet for modellering av de ulike vegalternativene. Det er også gjort en 
samfunnsøkonomisk kost/nytte-analyse av de ulike alternativene. Konklusjonene vil i stor 
grad avhenge av de økonomiske rammene for denne delstrekningen. Denne oppgaven 
konkluderer blant annet med at det bør prioriteres å legge om vegen ved den trafikkfarlige 
og ulykkesutsatte Tinnbubakken for å unngå en bratt stigning, samt å bygge ny veg over 
Klakksdalen for å rette ut trafikkfarlige svinger. Det anbefales også at det anlegges gang- 
og sykkelveg langs hele strekningen fra Ervika til Botngård, både av hensyn til folkehelse 
og miljø, men også for å få ned den alvorlige ulykkesstatistikken når det gjelder gående og 
syklende på strekningen. 
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1 Bakgrunn 
1.1 Overordnet 
14. juni 2012 besluttet Stortinget at landets fremtidige kampflybase skal legges til Ørland 
hovedflystasjon. Befolkningsveksten i Ørland og Bjugn kommuner forventes derfor å bli 
betydelig i årene fremover. I en utredning gjort av Rambøll i 2013 er folketallet i de to 
kommunene ventet å øke med over 20 % innen 2030. Rapporten definerer en rekke 
nødvendige tiltak for at kommunene skal kunne håndtere befolkningsveksten. To 
problemområder påpekes spesielt. Det ene er dårlig standard på den 12 kilometer lange 
hovedvegen mellom Brekstad og Botngård, kommunesentrene i de to nabokommunene. 
Det andre er et behov for en trafikksikker måte å bruke sykkel til og fra Fosen 
videregående skole i Botngård. Tiltakene som foreslås er en opprustning av hele 
vegstrekningen, samt en utbygging av gang- og sykkelveg mellom Brekstad og Botngård.  
Statens vegvesen gjennomførte i 2014 en trafikksikkerhetsinspeksjon for strekningen 
Brekstad – Rissa grense. Det ble videre gjennomført et forprosjekt som så på tiltak for 
utbedring av de påpekte feil fra trafikksikkerhetsinspeksjonen. I forprosjektrapporten ble 
det blant annet for strekningen Ervika – Botngård anbefalt tiltak som innbefatter 540 meter 
tunnel gjennom Ramberget og store omlegginger av vegen. Kostnaden for disse forslagene 
ble for høye, og de ble derfor forkastet. Den totale kostnadsrammen for vegstrekningen 
Brekstad – Kringsvatn er 140 mill. kr (2014 kr). Det er derfor ønskelig at det fremlegges 
flere og, om mulig, rimeligere alternativ for utbedring av vegstandarden på strekningen.  
 
 
1.2 Om prosjektet Fosenvegene as 
Politikere og næringsliv i Fosen har gått sammen om et felles løft for å korte ned 
reisetiden fra Fosen til Trondheim. Selskapet «Fosenvegene as - Ei tim’ te by’n» er 
opprettet for å utføre dette arbeidet, et selskap eid av fosenkommunene og de to 
fylkeskommunene i Trøndelag. Fosen har mange bedrifter i vekst, og regionen mener en 
bedre vegstandard er avgjørende for å sikre videre næringsutvikling. Statens vegvesen er 
tiltakshaver for prosjektet og hovedprosjektet har fått navnet Fosenpakken. Denne består 
av 18 delprosjekter, fordelt på tre pakker (se figur 1). 
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Fylkesveg 710 fra Brekstad til Kringsvatn er bestemt utbedret som en delstrekning i 
prosjektet (se figur 2). Strekningen er ca 37 km lang og er delvis av en standard som gjør 
at fremkommelighet og sikkerhet ikke er tilfredsstillende. Deler av vegen har varierende 
vegbredde, uheldige stigninger og enkelte partier med høye fjellskjæringer som ligger tett 
inntil vegen. Med tilgjengelige midler til dette prosjektet, er det kun korte strekninger som 
kan ombygges eller få vesentlige forbedringer. Et tidligere forprosjekt av en 
prosjektgruppe ved Statens vegvesen, har delt inn strekningen i fem delparseller som 
ønskes utbedret (se figur 2).  
 
Figur 1: Inndeling av delprosjekter i pakker. 
Figur 2: Kart over delprosjektet med delparseller som skal utbedres. 
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 Disse delparsellene er prioritert utfra dårligste standard, ulykkestetthet og kompleksitet 
ved en eventuell utbedring. Statens vegvesen og prosjektgruppen Fosenpakken ønsker med 
dette å øke fremkommeligheten og bedre trafikksikkerheten mest mulig innenfor de 
tildelte økonomiske rammer. Tre av de prioriterte delparsellene ligger innenfor 
strekningen Ervika – Botngård. 
 
 
1.3 Problemstilling 
 
Fosenpakkens økonomiske rammer er ikke tilstrekkelige til å gjøre større utbedringer på 
vegstrekningen mellom Kringsvatn i Bjugn og Brekstad i Ørland. Denne 
bacheloroppgaven tar derfor for seg enklere, og dermed rimeligere, løsninger for utbedring 
av trafikksikkerhet og fremkommelighet. For å snevre inn oppgaven, ble strekningen 
mellom Ervika og Botngård plukket ut, blant annet på grunn av ulykkesstatistikken på 
strekningen. Her skulle man også se på mulighetene for gang- og sykkelveg.   
 
 
1.4 Strekningen i dag 
1.4.1 Generelt 
ÅDT: 2.400 
Lengde: Ca 4,5 km 
Fartsgrense: 60 km/t 
Vegbredde: 6,5-8 m 
Vegstrekningen mellom Ervika og Botngård ligger i hovedsak med terreng skrånende ned 
mot Bjugnfjorden i nord. Vegkurvaturen er delvis dårlig med krappe og uoversiktlige 
svinger tett inntil fjellskjæring. Hele strekningen mangler gang- og sykkelveg. Strekningen 
har også et parti ved Tinnbubakken med en stigning på i overkant av 9 % som skaper 
problemer for større kjøretøy på vinterstid. Terrenget er delvis sidebratt og har en del 
bebyggelse og avkjørsler med direkte tilknytning til fylkesvegen.   
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1.4.2 Problemområdet Tinnbubakken 
På delstrekningen Ervika – Botngård er Tinnbubakken den med høyest ulykkestetthet. Her 
finner vi en bratt bakke med høyeste stigning på over 9 % som skaper problemer for 
tungtrafikken på vinterstid. Bakken ligger stedvis i høy fylling, og i bunnen av bakken på 
sørøstlig side, har vegen høy fjellskjæring. På nordvestlig side, før bunnen av bakken, 
ligger dyrket mark. På toppen av Tinnbubakken ligger tre bolighus med to separate 
avkjørsler mot fylkesvegen. Hovedvannledningen fra Bjugn til Botngård er lokalisert langs 
fylkesvegen. Ramberget strekker seg 60 meter stedvis loddrett opp over veien ved 
Tinnboden. Ramberget er ifølge lokalt kjentfolk svært rasutsatt med mye stein-nedsprang 
(dødsulykke, ras 1991). Her er det tidligere gjort fjellsikringstiltak. Tinnboden med 
massedeponi, kai og driftsbygning ligger helt inntil fylkesvegen mellom bratteste parti 
Figur 3: Bilde av Tinnbubakken, 9  stigning. 4: Bilde av Tinnbubakken, 9% stignin . Figur 4: Fjellskjæring tett inntil vegen. T nnbu akken, 9% stigning. 
Figur 5: Ramberget som ruver over vegen. Figur 6: Dårlig sikt ved Stuanes. 
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under Ramberget og bunn av Tinnbubakken. Øst for Tinnboden, under den mest loddrette 
delen av Ramberget, ligger en sjøbod helt nede ved fjorden. Dette partiet er det trangeste 
og gjør det utfordrende å unngå rasfarlig område uten å legge om vegen. Linjeføringen 
akkurat rundt Ramberget er i dag ikke i henhold til ny standard Uø-H2. Dette er fordi 
horisontalkurvene kommer for tett uten overgangskurver. Vegen preges av det krevende 
terrenget og gjør kurvaturen brå. Stoppsiktkravet er imidlertid ivaretatt for denne 
delstrekningen.  
 
 
Figur 7: Oversikt Tinnbubakken 
 
1.4.3 Problemområdet Klakkselva 
Ulykkesutsatt sving med horisontalkurvatur som ikke tilfredsstiller krav til Uø-H2 veg. 
Kurvaturen ligger også i 5-6 % stigning fra lavbrekk. I svingen ligger Klakkselva som 
renner ut i Bjugnfjorden. Klakkselva ligger i dag i en dal som ligger 10-15 meter under 
omliggende terreng. Dalen strekker seg fra nord for nåværende veg og helt ned til sjøen. 
Den dype dalen gjør det utfordrende å rette ut veg og redusere kurveradiusen. Vegen må 
da legges i en høy fylling eller legges om i en trasé sør for eksisterende veg. Det er noen 
hus og avkjørsler som ligger tett inntil veg og som også ligger slik til at avkjørslene vil bli 
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berørt av en eventuell høy fylling. Øst for Klakkselva ligger fjellskjæring tett inntil vegen 
og hindrer sikt og skaper farlig hinder nært vegbanen. Vest for Klakkselva og dalen er 
vegen svingete og ligger langs fjellskjæring tett inntil vegen. Farlig kurvatur, sideterreng 
og dårlig sikt preger deler av denne delstrekningen fra Stuanes i vest til Skafthammaren i 
øst. 
 
 
Figur 7: Oversikt Klakkselva 
1.4.4 Problemområdet Stuanes/Bjugn fabrikker 
Stuanes har noe fortettet bebyggelse som ligger delvis veldig tett inntil fylkesvegen. I 
området ligger fylkesveg 117 og atkomstveg til Bjugn fabrikker i kryss mot Fv 110. I 
tillegg ligger det et gangfelt i nær tilknytning til kryssområdet. På østlig side og på vei ut 
fra boligområdet ligger fjellskjæring på nordlig side som hindrer sikt og skaper farlig 
hinder nært vegbanen. Ved Bjugn fabrikker (Scan Bio) er vegen i skjæring med fjell som 
ligger nære vegen. Det er også svingte veg i dette området.    
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 Figur 8: Oversikt Bjugn fabrikker - Stuanes 
 
1.5 Prosjektmål 
1.5.1 Resultatmål 
Prosjektet skal beskrive mindre omfattende og billigere løsning (alternativ) enn den som er 
foreslått i forprosjektet FV 710 Brekstad-Kringsvatn. Dette gjennom i større grad å utnytte 
eksisterende veg. Det skal også beskrives løsning hvor det er tatt hensyn til gang- og 
sykkelveg, etter anbefaling fra TS-inspeksjon FV 710 Brekstad-Rissa grense 2014-06-14. 
Fra de skisserte løsningene skal det utarbeides konsekvenser i form av kostnader, 
grunnerverv og omregulering areal. Oppgaven skal også fremlegge enkle 
trafikksikkerhetsforbedrende forslag, som ikke krever store tiltak, eller omregulering av 
vegparsellen Ervika-Botngård (herunder rydding av sikthinder, fjerning av farlige hinder, 
oppmyking av grøft, etablering av rekkverk etc.)    
Alternativene skal analyseres opp mot alternativ 0 (uendret situasjon) for å finne hva som 
gir størst mulig samfunnsøkonomisk lønnsomhet.    
Resultatene skal utformes i en hovedrapport og et tegningshefte som skal gi et helhetlig 
forslag til utbedring av vegparsellen Ervika-Botngård. 
1.5.2 Effektmål 
Effektmålet er å utarbeide en rapport som kan inngå i prosjektet med utbedring av FV 710 
Brekstad-Kringsvatn og som dermed kan bidra til bedre trafikksikkerhet langs strekningen.   
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1.5.3 Prosessmål 
I løpet av prosessen er målet å opparbeide kompetanse innenfor bruk av programmene 
Novapoint og Autocad. Det er også et mål å få innsikt i vegplanlegging gjennom å sette 
seg inn i arbeidsmetodene og prosedyrene til Statens vegvesen. 
1.6 Metodikk for løsning av oppgaven 
Store deler av arbeidet med oppgaven, har vært å tegne vegmodeller i Novapoint. 
Vegmodellene har videre blitt betraktet og analysert ut fra massetransport, innvirkning på 
grunnerverv, spesielle tiltak, fjerning av eksisterende tekniske installasjoner og effekt 
(nytte). Det er ut fra disse analysene tegnet en helhetlig utbedringsløsning for Ervika – 
Botngård, alternativ 9. Denne helhetlige løsningen er gjort med den hensikt å beskrive et 
forslag som gir mest mulig for pengene, men som dekker hele strekningen. Av den 
helhetlige løsningen trekkes det ut delløsninger som prioriteres ut fra ventet effekt og 
kostnad. Delløsningene er beskrevet som alternativ 1, 2, 3 og 4 hvor alternativ 1 og 2 er 
med gang- og sykkelveg. Alternativ 3 og 4 har ikke foreslått gang- og sykkelsti men har 
sammenfallende veglinje med henholdsvis alternativ 1 og 2. Det er derfor lagt ned mest 
arbeid i beskrivelse av alternativ 1 og 2. Det er ut fra alternativ 1 og 2 trukket fra 
kostnaden med gang- og sykkelveg for å beregne kostnader ved alternativ 3 og 4. 
Kostnadene for de ulike alternativene er regnet ut ved å identifisere kostnadsområder som 
deretter er prissatt. Prisene som er brukt er cirkapriser som er tatt fra tidligere prosjekt, 
eller som er satt opp skjønnsmessig. Reell kostnad vil derfor kunne avvike fra beregnet 
kostnad. Det er derfor lagt til en stor usikkerhetsmargin på 40%.  
 Det er lagt stor vekt på at de digitale data skal være selvstendige produkter, som 
kan brukes av Statens vegvesen i ettertid. Filstrukturen er derfor i henhold til 
bestemmelsene om dette, gitt i SVV-PROF versjon 1. 51. Det er også brukt mye tid på 
uttegning av tegningene og organisering i et tegningshefte, som også tilfredsstiller 
vegvesenets norm (vedlegg 1).   
 
 
2 Teoretisk grunnlagsdata og utarbeidelse av arbeidsgrunnlag 
2.1 Ulykker 
Siden 1977 har det vært 33 ulykker på strekningen Ervika-Botngård med innrapportert 
personskade. Strekningen som er med i beregningen er fra toppen av Tinnbubakken til 
avkjørselen ved Skafthammaren (ref 1600 FV 710 HP 08 m8184 og til ref 1600 HP 08 
m11908). Det vil si at det er ikke medregnet ulykker som har skjedd i forbindelse med 
kryss FV 710-FV131 og ulykker derfra og inn mot Botngård. Tre personer har blitt drept, 
ti har blitt alvorlig skadet og 31 har blitt lettere skadet. Strekningen som inngår i 
beregningene er på 3.724 meter.  
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2.2 Ulykkesfrekvens og ulykkeskostnader 
De 33 ulykkene de siste 38 år gir en årlig gjennomsnittlig ulykkeshyppighet på 33/35 = 
0,87. Ulykkesfrekvens, som defineres som antall ulykker per millioner kjørte kilometer, 
vil dermed bli  Hvis vi ser på 
Figur 9: Oversikt over ulykkestetthet Ervika - Botngård 
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ulykker de siste femten årene (fra 2000 og fremover) så gir dette en ulykkeshyppighet på 
12/15 = 0,8 og en ulykkesfrekvens på 0,25 som ikke er så ulik den beregnet på de siste 38 
år. Begge verdiene er i nedre sjikt av variasjonsområdet for hovedveg. 
Transportøkonomisk institutt har utarbeidet en rapport som anslår de totale 
ulykkeskostnader i trafikken per skadetilfelle etter skadegrad (TØI-rapport 1053C/2010). 
Dødsfall er her kostnadsberegnet til 30,22 mill kr, hardt skadde til 10,59 mill kr og 
614.000 kr for lettere skadde. 
Kostnad per år, ved å se på perioden fra 1977 til i dag, er derfor 215,59/38 = 5,67 
millioner kr. For perioden fra 2000 og til i dag er kostnaden på 29,78/15 = 1,99 millioner 
kr per år.  
2.3 Dimensjoneringsgrunnlag 
Vegreferanse: FV 710 hovedparsell 08, startprofil 7814 – sluttprofil 12054. 
Utbedringstandard: Uø-H2 
Veglengde: 4240 
ÅDT: 2400 
ÅDT-T: 11 % = 264 
Trafikkvekst: antas til 4 % 
Tillat aksellast: 10 tonn 
Dimensjonerende periode: 20 år 
Trafikkgruppe: C, 1,93 millioner ekvivalente 10 tonnsaksler 
Dimensjonerende frostmengde: F 10: 5000 h°C  
Årsmiddeltemperatur: 5,7 °C og antar ingen korreksjon 
 
 
Antagelser om undergrunn 
 Alternativ fra pr Til pr Type Telefarlig kl. Bæreevnegruppe Lengde 
1 7814 8550 Leire 4 6 736 
1 8550 8960 Stein/fjell 1 1 410 
9 8960 9950 Stein/fjell 1 1 990 
2 9950 10250 Stein/fjell 1 1 300 
2 10250 10650 Leire 4 6 400 
2 10650 11650 Stein/fjell 1 1 1000 
2 11650 12047 Leire 4 6 397 
      
4233 
Figur 11: Tabell som viser antatt undergrunnstype for strekningen Ervika - Botngård 
Type skade Kostnader mill pr skade (09-kr) Antall siden år 2000 Antall siden år 1977 Kostnad siden år 2000 Kostnad siden år 1977
Letter skadde 0,614 14 31 8,596 19,034
Alvorlig skadde 10,59 2 10 21,18 105,9
Drepte 30,22 0 3 0 90,66
Sum alle skader 29,776 215,594
Figur 10: Kostnadsoversikt strekning Ervika - Botngård 
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Bæreevnegruppe undergrunn: Forenklet for dette prosjektet er det lagt til grunn at det er 
leire med skjærstyrke Cu 35kPa og fjell og steinfylling som har henholdsvis 
bæreevnegruppe seks og en (Se tabell over). 
 
 
2.4 Beregning av trafikkgrunnlag 
 
 
 
Figur 12: Diagram for beregning av trafikkgruppe og bærevnegruppe fra håndbok N200 
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2.5 Beregningsgrunnlag for vegdekke og overbygning 
 
 
 
Figur 13: Beregningsgrunnlag for overbygning. Det er tegnet rød ring/strek rundt de verdier 
som er benyttet i dette prosjektet. Fra håndbok N200. 
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2.6 Overbygning veg 
2.6.1 Valg av vegdekke og bærelag 
Slitelag: 3,5 cm Ab   Lastfordelingskoeffisient: 3 
Bindelag: 3 cm Agb   Lastfordelingskoeffisient: 3 
Øvre bærelag: 6 cm Ag  Lastfordelingskoeffisient: 3 
Nedre bærelag: 8 cm Ap  Lastfordelingskoeffisient: 2 
Bærelagsindeks: 53,5.  
Bærelagsindeksen er over kravet som er på 50. Samlet tykkelse på slitelag, bindelag og 
bærelag blir da 20,5 cm. 
2.6.2 Beregning av frostdybde 
Forsterkningslag bygges av kult 22/125 og frostsikringslag av 0/180. Korreksjonsfaktoren 
for frostdybden blir da 0,92 og gir dimensjonerende frostmengde på 4600 h°C . 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figur 14: Frostgrunnlag med rød ring/strek rundt de verdier som er benyttet. Fra håndbok 
N200. 
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Forventet frostdybde blir 1,35m. Dette er også under maks tykkelse for overbygning som 
er 1,8m og derfor OK. 
 
2.6.3 Frostsikringslag på fjellskjæring og steinfylling 
 
Telefarlighetsklasse 1 havner i bæreevnekategori 1. Forsterkningslaget for vegen med 
trafikkgruppe C skal da være minimum 30 cm men kan etter lastfordelingskoeffisienten til 
kult på 1,1 reduseres til 27,3cm. Velger å beholde 30cm som tykkelse. Frostsikringslaget 
må derfor være (135-(20,5 +30))cm = 84,5 cm som avrundes til 85 cm. Ved god kvalitet 
på steinfyllingen og for fjellskjæring hvor vann ikke blir stående, vil dette klassifisere som 
frostsikringslag. Da kan også forsterkningslaget reduseres til et avrettingslag av nødvendig 
tykkelse. 
2.6.4 Frostsikringslag på leire 
 
Telefarlighetsklasse 4 havner i bæreevnekategori 6. Forsterkningslaget for vegen med 
trafikkgruppe C skal da være minimum 80 cm men kan etter lastfordelingskoeffisienten til 
kult på 1,1 reduseres til 72,72 cm. Denne rundes opp til 75 cm. Frostsikringslaget må 
derfor være (135-(20,5+75))cm = 39,5 cm som rundes opp til 40 cm 
Nødvendig tykkelse på nederste lag mot undergrunnen ut fra anleggstekniske forhold er 80 
cm i områdene hvor grunnen har bæreevnegruppe 6 og består av leire (Cu > 25kPa) og. 
Dette ivaretas av frostsikringslag og forsterkningslag. 
 
 
 
 
Kravet til styrkeindeks for vegklasse C med grunnforhold med bæreevnegruppe 6 er 50 + 
30 + 80 = 160. Styrkeindeks for planlagt overbygningen for vegen på fjellskjæring og 
steinfylling er 53,5 + (30 x 1,1) + 85 = 171,5 og ligger over kravet. Styrkeindeksen for 
planlagt overbygning på leire er 53,5 + (75 x 1,1) + 40 = 176 og ligger også over kravet. 
Figur 15: Beregningsgrunnlag for overbygning. Fra håndbok N200 
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2.6.5 Overbygning på fjellskjæring, steinfylling og leire 
 
 
 
Forslag til overbygning veg på fjellskjæring og steinfylling
Slitelag Ab11 3,5
Agb11 3
Øvre bærelag Ag16 6
Nedre bærelag Pukk0/22 8
Forsterkningslag Kult 22/120 30
Frostsikring 85
Fiberduk 0
135,5
Bindelag
Fk
Kl IV
Total overbygningstykkelse 
Forslag til overbygning veg på leire
Slitelag Ab11 3,5
Agb11 3
Øvre bærelag Ag16 6
Nedre bærelag Pukk0/22 8
Forsterkningslag Kult 22/120 75
Frostsikring 40
Fiberduk 0
135,5
Bindelag
Fk
Kl IV
Total overbygningstykkelse 
Figur 16: Tabell som viser overbygning på ny veg  
Figur 17: Illustrasjon av overbygning for veg trafikkgruppe C på leire og 
steinfylling/fjellskjæring 21  
 
 
 2.7 Overbygning for gang og sykkelveg 
2.7.1 Beregningsgrunnlag gang og sykkelveg 
Trafikkgruppe A velges her for beregning av frostsikring av gang og sykkelveg.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figur 18: Beregningsgrunnlag for overbygning gang og sykkelveg. Rød ring/strek rundt de 
verdiene som er benyttet. Fra håndbok N200. 
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2.7.2 Valg av vegdekke og bærelag 
Slitelag: 3 cm Ab   Lastfordelingskoeffisient: 3 
Bindelag: 3 cm Agb   Lastfordelingskoeffisient: 3 
Bærelag: 4 cm Ag   Lastfordelingskoeffisient: 3 
 
Dette gir en bærelagsindeks på 30. Trafikkgruppe A krever styrkeindeks på 39 + 30 = 69 
ved overbygning på fjellskjæring og steinfylling og styrkeindeks på 39 + 50 (+20) = 109 
ved overbygning på leire.   
 
2.4.3 Frostsikringslag på fjellskjæring og steinfylling 
Frostsikringslag på fjellskjæring og steinfylling må være 69 – 30 - 0 = 39 cm som rundes 
opp til 40 cm. Velger 22/120 kult som frostsikringslag/avrettingslag/forsterkningslag. 
2.4.5 Frostsikringslag på leire 
Frostsikringslag på leire Cu=35 må være 109 – 30 – ((50+20)x1,1) = 2 cm som legges 
til forsterkningslaget i kult 22/120. Velger derfor 75 cm 22/120 kult som 
frostsikringslag/avrettingslag/forsterkningslag. 
2.4.6 Overbygning på fjellskjæring, steinfylling og leire 
 
Forslag til overbygning gang og sykkelveg på fjellskjæring og steinfylling
Slitelag Ab11 3
Bindelag Agb11 3
Bærelag Ag16 4
Forsterkningslag Kult 22/120 40
Frostsikring Fk 0
Fiberduk Kl IV 0
Total overbygningstykkelse 50
Forslag til overbygning gang og sykkelveg på leire
Slitelag Ab11 3
Agb11 3
Bærelag Ag16 4
Forsterkningslag Kult 22/120 75
Frostsikring 0
Fiberduk 0
85
Bindelag
Fk
Kl IV
Total overbygningstykkelse 
Figur 19: Tabell som viser utforming av overbygning av gang og sykkelveg 
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 Figur 20: Illustrasjon av overbygning gang og sykkelveg 
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3 Beskrivelse av alternativene 
3.1 Tegningshefte (se vedlegg 1) 
Tegningsheftet er utarbeidet etter Statens vegvesens mal for tegningshefte. Det er blitt 
benyttet Autocad i plotting av alle tegninger. Tegningene danner arbeidsgrunnlaget for 
masseberegninger, kostnadsestimater og grunnerverv. Teksten i denne rapporten som 
beskriver alternativene må derfor sees i sammenheng med tegningsheftet. 
  
 
3.2 Alternativ 1: Utbedring av profilnummer 7814-8960, Tinnbubakken, m/gang og 
sykkelveg 
 
 
 
Figur 21: Oversiktsbilde av alternativ 1 Tinnbubakken 
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3.2.1 Generell løsning 
Vegen utbedres 1.146 meter fra profilnummer 7814 i kryss mellom FV 251-FV 710, og til 
profil 8960 ved salteriet. Det etableres gang- og sykkelveg langs hele strekningen på 
vegens venstre side mot vest og nord. Vegen vil i hovedsak benytte opprinnelig trasé, men 
med mindre justeringer. Fra startprofil legges vegen litt nordvest for eksisterende veg og 
inn på dyrket mark. Her går den i skjæring på opp mot 5 meter ved toppen av 
Tinnbubakken, rundt profilnummer 8224. Vegens skjæring legges til denne dybden for å 
utbedre dagens bratte stigning opp Tinnbubakken.  Dyrket mark benyttes for å kunne 
ivareta mulighet for adkomstveg til bolighus ved Gnr 30 Bnr 32, 33 og 34 uten å måtte 
kjøpe ut boligtomter. Dette gjøres også for å unngå kostnader til en eventuell mur på 
vegens høyre side ved skjæringen på bakketoppen. Det opparbeides felles atkomstveg for 
Gnr 30 Bnr 32,33 og 34. Her benyttes eksisterende vegstykke fra FV 710 som atkomstveg 
og legges i kryss med ny FV 710 i profilnummer 8014. Skjæringen på ny vegs høyre side 
vil være med stigning på 1:1,5 og atkomstvegen vil ligge på toppen av denne. Det må 
derfor etableres ca 100 meter rekkverk på toppen av skjæringen, langs atkomstvegen, for å 
forhindre ulykker hvor biler kjører ut og ned på ny veg. 
Skjæringen og fyllingen på vegens venstre side fra startprofil til krysset ved Bjugn kirke, 
legges med stigning/fall på 1:7. På denne måten kan matjorda legges tilbake og dyrkes helt 
inntil gang- og sykkelveg. Dette vil legge mindre beslag på dyrket mark. I bunn av 
Tinnbubakken fra profilnummer 8334 til 8554 legges vegen i fylling for å redusere 
bakkens stigning. Bakkens stigning for ny veg vil være på 6 %. Det legges åpen drenering 
langs hele vegstrekning. Gang- og sykkelvegen bygges med bredde 3 meter og avstand fra 
vegskulder på 3 meter fram til profilnummer 8594. Ved profilnummer 8594, reduseres 
bredden på gang og sykkelvegen til 2,5 meter og det settes opp rekkverk som trafikkdeler. 
Fra profilnummer 8594 og videre hvor det benyttes rekkverk som trafikkdeler er det 
planlagt 0,75 meter utvidet plass til etablering av rekkverk. Ved etablering av rekkverk 
som trafikkdeler tillates rekkverkets arbeidsbredde (w) å dekke inntil 1/3 av gang og 
sykkelvegens bredde ved en eventuell påkjørsel. Det kreves VI-klasse VI2 for atskillelse 
av gående/syklende fra ordinær trafikk ved fartsgrense 60km/t for at arbeidsbredden skal 
bli mindre enn 0,8.  
 
 
Figur 22: Prinsippskisse for trafikkdeler og tabell for arbeidsbredde og VI-klasse, fra N101. 26  
 
 
Dette innebærer at det monteres rekkverk med høy stivhet. For eksempel klasse H2 (må 
sjekkes opp mot krav). Det etableres 520 meter rekkverk fra profilnummer 8550 som 
trafikkskille.  Det settes opp 370 meter rekkverk/gjerde som sikring mot fall fra gang og 
sykkelveg fra profilnummer 8700. For strekning med rekkverk som trafikkdeler og 
rekkverk som sikring mot fall fra gang- og sykkelveg, kan prinsippskisse fra rekkverk på 
bro, benyttes. 
 
Ytterrekkverk vil kun være et lederekkverk og utformes derfor etter krav om 
dimensjonerende laster fra Håndbok N101 Pkt. 3.7.2. 
Som oppmyking mot fjellet på vegens høyre side, bygges det opp jordvoll mot skjæringen. 
Der fjellskjæringen er høyere enn 5 meter etableres det fanggrøft i henhold til tabell og 
figur gitt i Håndbok N100 (se figur under).  
                       
 
Figur 23: Prinsippskisse for rekkverk som trafikkdeler mellom veg og gang og sykkelvei, fra 
N101 
Figur 24: Krav til utforming av vegens sideområde, N101, N200 
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I krysset mellom atkomstveg til Bjugn kirke og FV 710 må det bygges 100 meter ny veg 
for å komme på høydenivå med fyllingen på utbedret fylkesveg. Også her legges fyllingen 
med fall på 1:7 på vegens venstre side for ivaretakelse av dyrket mark. 
 
For profilnummer 8434 til 8974 etableres det fanggrøft mot steinsprang. Hele dette 
området vil falle inn under geoteknisk kategori 3 og krever spesielle geologiske 
undersøkelser og vurderinger. (N200 kap 2 pkt 221.1) Skråningen er over 20 meter høy og 
avstand (L) fra kantlinje til bergvegg vurderes her til 6 meter. I tillegg må det gjøres tiltak 
mot ras. Her er tiltaket 6 meter rashylle som legges ved skjæringer over 10 meter. 
Fyllingen legges noe ut i Bjugnfjorden uten store kostnader og problemer, ettersom 
området er antatt grunt og med gode grunnforhold (visuell befaring 27.05 2015 tydet på 
steingrunn av større stein). Det må gjennomføres kontroll av grunnforhold før dette 
gjennomføres. Kostnadene på rashylle må vurderes opp mot alternative løsninger som 
bedre rassikring eller andre tiltak som ivaretar sikkerhet mot nedfall av stein på veien. 
Figur 25: Bilde av kryss mellom FV 710 og atkomstveg Bjugn kirke. Fylling og skjæring i 
Tinnbubakken legges med fall og stigning på 1:7 for å kunne dyrkes. Fjellskjæringer over 10 
meter må løses etter geologisk vurdering. Her er løsning illustrert med rashylle på 6 meter 
inn i fjellet  
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På vegens nordlige side under Ramberget, ligger Tinnboden med kai og massedeponi. Her 
legges fylling med fall på 1:1,5 ned i Bjugnfjorden. På deler av strekningen over 
Tinnboden med kai og massedeponi må det brukes mur i stedet for fylling for minimere 
Figur 26: Tverrprofil som illustrerer tiltak mot ras ved skjæring over 10 meter 
Figur 27: Det er prosjektert 0,75 m breddeutvidelse utenfor vegskulder for plass til 
rekkverk som trafikkdeler. I tillegg er det tegnet inn 75 cm som rekkverk for 
gående/syklende mot fyllingsskråningen. Vegen legges på fylling ut mot Bjugnfjorden 
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innvirkning på eiendommen tilhørende Tinnboden. Dagens to innkjørsler til 
kaianlegget/massedeponiet opprettholdes.  
 
 
3.2.2 Objekter som berøres av vegutbedringen 
For hele strekningen legges det nytt dekke. Eksisterende dekke rives og kjøres bort. Her 
bør det sees på om disse massene kan nyttiggjøres i andre prosjekter. Ved 
startprofilnummer 7814, i krysset mellom FV 251 og FV 710, ligger 25 meter rekkverk 
som må rives. Her ligger også to store kummer ca 7 meter fra senterlinjen på vegens 
venstre side. Disse vil trolig ikke bli påvirket ved bygging av gang- og sykkelvegen, men 
indikerer at det kan ligge mye tekniske installasjoner i bakken. Langs vegens venstre side 
over Tinnbubakken ligger vannledning i bakken (sannsynligvis langs brannkummene). Det 
er totalt 14 kummer på vegens venstre side og 2 på vegens høyre side som vil bli direkte 
berørt eller ligger svært nære utbedret vegområde. Disse må sannsynligvis demonteres og 
reetableres. Det er i dag 7 skilt på vegens venstre side og 3 skilt på vegens høyre side som 
må rives og eventuelt reetableres. På toppen av Tinnbubakken ligger en busslomme med 
busskur som må flyttes/rives og plasseres på andre siden av vegen. På toppen av 
Tinnbubakken ligger høyspentkabeltrasè under eksisterende veg. 
Ved Tinnboden kaianlegg fra profilnummerer 8685 er det i dag etablert en 30 meter lang 
støttemur ved vegfyllingen som fungerer som atskillelse av masselaggringsområdet og 
vegen. Denne må sannsynligvis rives og reetableres for ny vegfylling som vil ligge noe inn 
på eiendommen.  
Det kjøpes ut Gnr 30 Bnr 26, Valaas-brygga, og sjøboden rives og vegen etableres på 
fylling som ligger ned mot fjorden. Langs 613 meter av strekningen er det rekkverk som 
må rives før etablering av utbedret veg. Det er også stolper med telekabel som må fjernes 
og eventuelt legges i midlertidig trasé før utbedringsarbeid kan starte. 
Ved profilnummer 8985 rett over salteriet avsluttes vegen i forbindelse med stopplommen 
på vegens venstre side. 
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Objekter som sannsynligvis må rives/reetableres ved alternativ 1 
Venstre side Høyre side  
Objekt Fra pr Fra pr Objekt Fra pr Til pr 
Kum 7821 7821 Busskur 7951 7951 
Kum 7821 7821 Skilt 8315 8315 
Skilt 8062 8062 Rekkverk 8405 8280 
Høyspentkabel 
under veg 8105 8105 Kum 8512 8512 
Brannkum 8090 8090 Skilt 8518 8518 
Skilt 8135 8135 Stikkrenne under veg 8544 8544 
Kum 8137 8137 Skilt 8593 8593 
Kum 8203 8203 Stikkrenne under veg 8612 8612 
Rekkverk 8300 8425 Kum 8657 8657 
Kum 8302 8302       
Kum 8384 8384       
Kum 8391 8391       
Skilt 8425 8425       
Brannkum 
atkomstveg 8480 8480       
Kum atkomstveg 8480 8480       
Skilt atkomstveg 8488 8488       
Kum atkomstveg 8495 8495       
Skilt 8509 8509       
Kum 8522 8522       
Kum 8621 8621       
Kum 8626 8626       
Skilt 8653 8653       
Mur 8695 8725       
Rekkverk 8695 8758       
Stolpe 8726 8726       
Valaas-brygga 8744 8744       
Rekkverk 8756 8920       
Stolpe 8760 8760       
Stolpe 8807 8807       
Stolpe 8868 8868       
Skilt 8926 8926       
Rekkverk 8926 9062       
Alt 1 Antall Enhet 
Sum meter rekkverk 613 meter 
Sum antall kummer 12 stk 
Sum skilt 9 stk 
Sum brannkummer 2 stk 
Sum gatelys 0 stk 
Sum stikkrenne under veg 1 stk 
Sum stolper 4 stk 
sum antall meter mur 30 meter 
Sum Valaasbrygger 1 stk 
Sum busskur 1 stk 
Sum høyspentkabel under veg 1 stk 
   
Figur 28: Tabell over eksisterende objerkter langs veglinjen som vil bli berørt av 
utbedringen 
31 
 
 
 
  
 
3.2.3 Påkobling gang- og sykkelveg 
Det bør etterhvert bygges gang- og sykkelveg sørover fra ny gang- og sykkelveg og til 
eksisterende gang- og sykkelveg ved Opphaug. Opphaug ligger 3,7 km sør for Ervika. 
Som midlertidig løsning kan FV 251 og FV 244 via Døsvika benyttes som gang- og 
sykkelveg. Denne er 4,9 km lang og blir derfor en omvei på 1,2 km for gående og 
syklende. Trafikkmengden her betydelig mindre enn langs FV 710 og egner seg for 
gående og syklende. Det må allikevel forventes at mange velger å ferdes langs den 
korteste vegen langs FV 710 inntil det er etablert gjennomgående gang- og sykkelveg helt 
frem til Brekstad. 
  
 
Figur 29: Valaas-brygga kjøpes ut og rives. 
Figur 30: Oversikt over mulig gang og sykkelveg via FV 251 og FV 244 
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3.2.4 Materialbehov ny overbygning  
Det er beregnet ny overbygning for hele delparsellens lengde fra Pr 7814 til Pr 8960. Det 
er gjort antakelse om at undergrunnen består av leire med skjærstyrke Cu < 35kPa fra 
profilnummer 7814 og til profilnummer 8414. Fra profil 8414 og til profil 8960 vil vegen 
gå i fjellskjæring eller steinfylling. Det antas samme undergrunn for gang og sykkelveg.  
 
 
Overbygning veg på leire 
   
         Dekkets 
bredde (m) 6,5 
       Vegens 
lengde (m) 736 
       
         
Lag Material  Tykkelse  
Gj. Snitt 
bredde lag 
Uø-H2 Volum  Enhet 
 
Areal 
traubunn 
 Slitelag Ab11 0,035 6,535 168 m3 
 
6624 
 Bindelag Agb11 0,03 6,565 145 m3 
   Øvre bærelag Ag16 0,06 6,625 293 m3 
   Nedre bærelag Pukk 0/22 0,08 6,705 395 m3 
   
Forsterkningslag 
Kult 
22/120 0,75 7,455 4115 m3 
   Frostsikring Fk 0,4 7,855 2313 m3 
   Fiberduk Kl IV 0,01 8,865 6525 m2 
   
         
Overbygning veg på fjellskjæring og steinfylling 
   
         Dekkets bredde (m) 6,5 
       Vegens lengde (m) 410 
       
         
Lag Material  Tykkelse  
Gj. Snitt 
bredde lag 
Uø-H2 Volum  Enhet 
 
Areal 
traubunn 
 Slitelag Ab11 0,035 6,535 94 m3 
 
3690 
 Bindelag Agb11 0,03 6,565 81 m3 
   Øvre bærelag Ag16 0,06 6,625 163 m3 
   Nedre bærelag Pukk 0/22 0,08 6,705 220 m3 
   
Forsterkningslag 
Kult 
22/120 0,3 7,005 862 m3 
   Frostsikring Fk 0,85 7,855 2737 m3 
   Fiberduk Kl IV 0,01 0 0 m2 
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Overbygning gang og sykkelveg på leire 
   
         Dekkets bredde (m) 3 
       Vegens lengde (m) 736 
       
         
Lag Material  Tykkelse  A1 Volum  Enhet 
 
Areal 
traubunn 
 Slitelag Ab11 0,03 3,03 67 m3 
 
2944 
 Bindelag Agb11 0,03 3,06 68 m3 
   Øvre bærelag Ag16 0,04 3,1 91 m3 
   Nedre bærelag Pukk 0/22 0 3,1 0 m3 
   
Forsterkningslag 
Kult 
22/120 0,75 3,85 2125 m3 
   Frostsikring Fk 0 3,85 0 m3 
   Fiberduk Kl IV 0,01 4,36 3209 m2 
   
         
Overbygning gang og sykkelveg på fjellskjæring og steinfylling 
   
         Dekkets bredde (m) 2,5 
       Vegens lengde (m) 410 
       
         
Lag Material  Tykkelse  A1 Volum  Enhet 
 
Areal 
traubunn 
 Slitelag Ab11 0,03 2,53 31 m3 
 
1640 
 Bindelag Agb11 0,03 2,56 31 m3 
   Øvre bærelag Ag16 0,04 2,6 43 m3 
   Nedre bærelag Pukk 0/22 0 2,6 0 m3 
   
Forsterkningslag 
Kult 
22/120 0,4 3 492 m3 
   Frostsikring Fk 0 3 0 m3 
   Fiberduk Kl IV 0,01 3,51 0 m2 
   
         
Totalt behov overdekning alternativ 1 
   
         
Lag Material  Volum Enhet Masse Enhet 
   
Slitelag Ab11 360 m3 900 1000kg 
 
Areal 
traubunn 
Stein/fjell 
Areal 
traubunn/Leire 
Bindelag Agb11 325 m3 812 1000kg 
 
5330 9568 
Øvre bærelag Ag16 589 m3 1474 1000kg 
   Nedre bærelag Pukk 0/22 615 m3     
   
Forsterkningslag 
Kult 
22/120 7594 m3     
   Frostsikring Fk 5050 m3     
   Fiberduk Kl IV 9734 m2     
   
 
Figur 31: Tabell brukt i utregning av materialbehov til vegens og gang og sykkelvegens 
overbygning. For utregning vises det til vedlegg 2, Alt 1 
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3.2.5 Behov for masseforflytning 
Masser veglinje 19000 Tinnbubakken med gang og sykkelveg: 
 
Masser veglinje 6000 atkomstveg Bjugn kirke: 
 
 
Masseberegninger sammendrag alternativ 1:  
Masser 10000 Tinnbubakken 60000 Bjugn kirke Total m3 
Jord 29833 0 29833 
Fjell  9461 0 9461 
Fylling 25648 2751 28399 
 
Figur 32: Masseberegninger fylling/skjæring beregnet i Novapoint. 
Figur 33: Masseberegninger fylling/skjæring beregnet i Novapoint. 
Figur 34: Sammendrag masser til kostnadsberegninger. Verdien blir brukt i 
kostnadsberegningene. 
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3.2.6 Grunnerverv 
Se vedlegg 1, Tegningshefte tegning W-101 og W-102 for midlertidig grunnerverv i 
forbindelse med anleggsvirksomhet og W-107 og W-108 for permanent erverv av eiendom 
ved ferdig bygd veg. Sammendrag av arealerverv i forbindelse med etablering av veg samt 
gang- og sykkelveg er gjengitt i tabellen. Det er tatt utgangspunkt i at det erverves 1 meter 
ut fra fyllingsfot/skjæringstopp men ikke nærmere enn 3 meter fra kant av vegbanen. Det 
er brukt Autocad til analyse av areal.  
Grunnerverv alternativ 1  
   
Fra pr Til pr Side av veg Type eiendom Eiendom Størrelse (m2) Merknad 
7814 8480 Venstre 
Dyrket mark/Beite 
område 30/26/0 9141 
Prestegården? 
Sjekk Gnr og Bnr 
20 100 Høyre Fyllingsfot/grøft 30/26/0 506 
I forbindelse med 
bygging av 
adkomstveg fra 
Bjugn kirke 
8420 9000 Høyre Fjell/Skråning Umerket? 3197 Ramberget  
8680 8730 Venstre 
Massedeponi 
Tinnboden 30/26/0 417,5 
Massedeponi. Kan 
unngås ved bruk av 
mur  
8730 8765 Venstre Valaas-brygga 30/42/0 515 
Valaas-brygga 
rives 
8765 9040 Venstre 
Skråning ned mot 
fjorden 30/1/0 3147   
 
 
 
     
       sum 
areal 
(m2) alt 
1  
Boligeiendom Dyrket mark Fritidseiendom Utmark/ubrukbart Industiområde 
 
0 9141 515 6850 417,5 
 Figur 35: Tabell over eiendom som blir påvirket av utbedring til alternativ 1 
      
Figur 36 venstre: Areal som må erverves etter etablering av utbedret vei er merket gult. 
Grønn representerer jordbruksareal som tilbakeføres som skjæring/fylling med fall på 1:7 
Figur 37 høyre: Areal som må erverves ved etablering av ny veg er merket med gult. Valaas-
brygga må kjøpes ut og rives er merket med sort. 
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Det må kjøpes ut ca. 9 100 m2 dyrket mark fra Prestegården Gnr 30/1(Gnr og bnr må 
verifiseres). Sjøboden under Ramberget, Gnr 30 Bnr 42, må også kjøpes ut. Det unngås 
ytterligere erverv av tomt ved å benytte mur eller bratt steinfylling ved 
Tinnboden/massedeponiet og ved salteriet.   
3.2.7 Kostnader for utbedring til alternativ 1 
Foreløpige beregninger viser at den totale kostnaden for alternativ 1 vil bli ca 21 000 000 
±40%. Se vedlegg 2, kostnadsoverslag alternativ 1. 
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3.3 Alternativ 2: Utbedring av profilnummer 10094-11554, Stuanes og Klakkselva 
med gang og sykkelveg 
3.3.1 Generell løsning 
 
Startprofil vil være i profilnummer 9 950 ved kryss mellom atkomstvegen til Bjugn 
fabrikker (Scan Bio) og FV 710 i Stuanes boligområde. Her vil vegen benytte dagens trasé 
men med tilknyttet gang- og sykkelveg. De første 650 meter benyttes eksisterende 
overbygning. I profilnummer 10 100 må fjellskjæringen på høyre side ryddes og «mykes 
opp» for å bedre sikt og for å redusere skaden ved eventuell utforkjøring. Avstanden fra 
vegkant til fjellskjæring er i dag ned mot 1 meter. 
                           
 
Figur 38: Oversikt alternativ 2, Stuanes - Klakkselva 
Figur 39: Bilde av vegen i profilnummer 10100, øst for Stuanes sentrum. 
Fjellskjæring ca 1 meter fra vegkant. Illustrasjon av oppmyking av fjellskjæring. 
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Det bygges gang- og sykkelveg med bredde 3 meter langs hele strekningen. Fra pr 9950 til 
10130 deles gang og sykkelveg og kjørebane med rekkverk. Fra pr 10130 og til 12054 vil 
det være grøft med 3 meter bredde som trafikkdeler. Ved pr 10614 legges veien sør for 
eksisterende veg og i dyp fjellskjæring til pr 11094. Her legges skjæringen nord for vegen 
med fall nær 0 %. Dette er for å rette ut kurvaturen, legge vegen lavt nok til å kunne 
ivareta avkjørsel til bolig ved klakkselva og for å få tilgang på fjellmasser til videre 
fyllinger. 
 
Figur 41: Vegen i dyp skjæring mellom Stuanes og Klakkselva gir store mengder masse som 
kan brukes i veglinja 
Figur 40: Fjellskjæringen ryddes og mykes opp med sikkerhetsavstand på 3,7 meter og 
jordvoll ved utkjøring fra Stuanes boligområde. Gang og sykkelveg bygges med avstand 
på 3 meter fra vei som trafikkdeler fra profilnummer 10130.  
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Ved klakkselva rettes svingen ut og vegen blir liggende på en høy fylling. Klakkselva må 
derfor ledes under vegen. Det bygges kulvert i fyllingen som dimensjoneres for 
vannmengde og overbygning/trafikk-last. Det kan også sees på om området mellom 
eksisterende veg og ny veg kan fylles tilbake og nyttiggjøres til annet formål. For 
eksempel dyrket mark. Fyllingen vil være dominerende i terrenget og det må sees på måter 
å beplante og forskjønne området slik at god estetikk ivaretas. Det benyttes eksisterende 
veg som atkomstveg for boliger på nordlig side av ny veg. Krysset legges til profil 11354 
(se figur 36). Atkomstveg for bolig på venstre side legges i fylling til profilnummer 11174 
og får en stigning på 11 %. Dette gjelder for Gnr bnr 28/23. Alternativt må vegen 
hovedvegen legges lavere. Dette vil være mer omfattende. De to kryssene fra 
atkomstvegene legges med en avstand på 225 meter som er mindre enn anbefalte minste 
avstand på 250 meter mellom kryss fra atkomstveg (bør-krav i HB N100).  
 
Figur 42: Bilde av vegen i skjæring. Rashylle sprenges ut 5 meter over 
veglinjehøyde som gir skjæringen en mindre voldsom profil og reduserer rasfare. 
Figur 43: Plantegning av ny veg ved Klakkselva. Atkomst til boliger ved kryss i pr 
11174 og 11354 40 
 
 
 
  
Over fyllingen ved Klakkselva må det settes opp 250 meter rekkverk på vegens sørside 
hvis dette området ikke fylles med masser (ikke tegnet inn i tegningsheftet). Det må også 
vurderes lederekkverk for gang og sykkelveg for fyllingsskråningen. 
3.3.2 Materialbehov ny overbygning  
Det bygges ny overbygning fra pr 10600 til pr 11550. Det antas at det er steinfylling og 
fjellskjæring for den nye vegens undergrunn. For overbygning til gang- og sykkelveg 
legges det til grunn verdiene oppgitt i tabell: 
 
Standard gang og sykkelveg 
 
Alternativ fra pr Til pr Bredde lengde Type undergrunn 
1 7814 8550 3 736 Leire 
1 8550 8960 2,5 410 Stein/fjell 
9 8960 9950 2,5 990 Stein/fjell 
2 9950 10100 2,5 150 Stein/fjell 
2 10100 10250 3 150 Stein/fjell 
2 10250 10650 3 400 Leire 
2 10650 11650 3 1000 Stein/fjell 
2 11650 12047 3 397 Leire 
    
4233 
 
 
Figur 44: Perspektivbilde av ny veg over Klakkselva (uten kryss) 
Figur 45: Tabell over antatt type undergrunn for strekningen. 
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Overbygning veg på leire 
   
         
Dekkets bredde 
(m) 6,5 
       
Vegens lengde 
(m) 0 
       
         
Lag Material  Tykkelse  
Gj. Snitt 
bredde lag 
Uø-H2 Volum  Enhet 
 
Areal 
traubunn 
 Slitelag Ab11 0,035 6,535 0 m3 
 
0 
 Bindelag Agb11 0,03 6,565 0 m3 
   
Øvre bærelag Ag16 0,06 6,625 0 m3 
   
Nedre bærelag Pukk 0/22 0,08 6,705 0 m3 
   
Forsterkningslag 
Kult 
22/120 0,75 7,455 0 m3 
   Frostsikring Fk 0,4 7,855 0 m3 
   Fiberduk Kl IV 0,01 8,865 0 m2 
   
         
Overbygning veg på fjellskjæring og steinfylling 
   
         
Dekkets bredde 
(m) 6,5 
       
Vegens lengde 
(m) 850 
       
         
Lag Material  Tykkelse  
Gj. Snitt 
bredde lag 
Uø-H2 Volum  Enhet 
 
Areal 
traubunn 
 Slitelag Ab11 0,035 6,535 194 m3 
 
7650 
 Bindelag Agb11 0,03 6,565 167 m3 
   
Øvre bærelag Ag16 0,06 6,625 338 m3 
   
Nedre bærelag Pukk 0/22 0,08 6,705 456 m3 
   
Forsterkningslag 
Kult 
22/120 0,3 7,005 1786 m3 
   Frostsikring Fk 0,85 7,855 5675 m3 
   Fiberduk Kl IV 0,01 0 0 m2 
   
          
 
 
 
 
 
 
 
 
   42 
 
 
 
 
Overbygning gang og sykkelveg på leire 
         
Dekkets bredde 
(m) 3 
       
Vegens lengde 
(m) 797 
       
         
Lag Material  Tykkelse  
Gj. Snitt 
bredde lag 
A1 Volum  Enhet 
 
Areal 
traubunn 
 Slitelag Ab11 0,03 3,03 72 m3 
 
3188 
 Bindelag Agb11 0,03 3,06 73 m3 
   
Øvre bærelag Ag16 0,04 3,1 99 m3 
   
Nedre bærelag Pukk 0/22 0 3,1 0 m3 
   
Forsterkningslag 
Kult 
22/120 0,75 3,85 2301 m3 
   Frostsikring Fk 0 3,85 0 m3 
   Fiberduk Kl IV 0,01 4,36 3475 m2 
   
         
Overbygning gang og sykkelveg på fjellskjæring og steinfylling 
   
         
Dekkets bredde 
(m) 2,5 
       
Vegens lengde 
(m) 1150 
       
         
Lag Material  Tykkelse  
Gj. Snitt 
bredde lag 
A1 Volum  Enhet 
 
Areal 
traubunn 
 Slitelag Ab11 0,03 2,53 87 m3 
 
4600 
 Bindelag Agb11 0,03 2,56 88 m3 
   
Øvre bærelag Ag16 0,04 2,6 120 m3 
   
Nedre bærelag Pukk 0/22 0 2,6 0 m3 
   
Forsterkningslag 
Kult 
22/120 0,4 3 1380 m3 
   Frostsikring Fk 0 3 0 m3 
   Fiberduk Kl IV 0,01 3,51 4037 m2 
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Totalt behov overbygning alternativ 2 
         
Lag Material  Volum Enhet Masse Enhet 
   
Slitelag Ab11 354 m3 885 1000kg 
 
Areal 
traubunn 
Stein/fjell 
Areal 
traubunn/Leire 
Bindelag Agb11 329 m3 822 1000kg 
 
12250 3188 
Øvre bærelag Ag16 556 m3 1391 1000kg 
   
Nedre bærelag Pukk 0/22 456 m3     
   
Forsterkningslag 
Kult 
22/120 5468 m3     
   Frostsikring Fk 5675 m3     
   Fiberduk Kl IV 7511 m2     
   
 
 
 
3.3.3 Behov for masseforflytning 
Masser veglinje 19000 Stuanes - Klakkselva, alternativ 2. 
 
Figur 47: Masseberegninger fylling/skjæring beregnet i Novapoint. 
 
 
 
 
Figur 46: Tabellene viser beregningene av overbygningen for veg og gang og 
sykkelveg 
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3.3.4 Grunnerverv 
Se vedlegg 1, Tegningshefte tegning W-103, 104, 105 og W-106 for midlertidig 
grunnerverv i forbindelse med anleggsvirksomhet og W-108, 109, 110, 111 og W-112 for 
erverv av eiendom for ferdig bygd veg. Sammendrag av arealerverv i forbindelse med 
etablering av veg samt gang- og sykkelveg er gjengitt i tabellen. Det er tatt utgangspunkt i 
at det erverves 1 meter ut fra fyllingsfot/skjæringstopp men ikke nærmere enn 3 meter fra 
kant av vegbanen. Det er brukt Autocad til analyse av areal.  
Alternativ 2 og 9 
   
Fra pr Til pr Side av veg Type eiendom Eiendom 
Størrelse 
(m2) Merknad 
9955 10035 Venstre Boligtomt plen 29/31/0 154   
10035 10065 Venstre Boligtomt plen 29/25/0 101   
9973 10130 Høyre Boligtomt plen 29/2/0 422 
Stuanes 
boligområde 
10120 10640 Venstre Dyrket mark 29/1/0 4889 
For utbygging av 
GS Stuanes - 
Klakkselva 
10135 10983 Høyre Utmark 29/1/0 18762 
Til masseuttak 
ved Klakkselva  
10890 10983 Venstre 
Skråning ned mot 
fjorden 29//1/0 701   
10982 11370 V/H Utmark, Klakksdalen 28/7/0 12452   
11368 11550 Venstre 
Utmark, skråning ned 
mot fjorden 28/4/0 4306   
11550 11640 Venstre Boligtomt skråning 25/10/0 1006   
11640 12030 Venstre Dyrket mark 25/5/0 4705   
12030 12060 Venstre Boligtomt plen 25/48/0 187   
10983 11115 Høyre Utmark 28/7/0 2148   
11017 11090 Høyre Utmark 28/34/0 1433   
11070 11095 Høyre Boligtomt/garasje 28/21/0 99 
Her må det sees 
på mulighet for å 
legge 
fjellskjæringen 
nærmere vegen 
for å unngå å 
måtte rive 
garasjen som i 
dag står på 
kanten av 
skjæringen. Evt 
mur 
       
sum areal (m2) alt 1 og 9 
     
Boligeiendom Dyrket mark Fritidseiendom Utmark/ubrukbart Industiområde 
  
1870 9594 0 44366 0 
  
 
Figur 48: Tabell over eiendom som blir påvirket ved utbedring til alternativ 2 
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Figur 49: Tegninger av areal som må erverves etter etablering av utbedring til alternativ 2. 
Grunnerverv er merket gult.  
 
3.3.5 Beregning av kostnader for utbedring til alternativ 2 
 
Foreløpige beregninger viser at den totale kostnaden for alternativ 2 vil være bli 
36 000 000 ±40%. Se vedlegg 2, kostnadsoverslag alternativ 2. 
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3.4 Alternativ 3: Utbedring av profilnummer 7814-9074,Tinnbubakken, uten gang og 
sykkelveg  
3.4.1 Generell løsning 
 
Figur 50: Oversiktsbilde av alternativ 3. 
Alternativ 3 er samme løsning som alternativ 1, men uten å bygge ut med gang- og 
sykkelveg. Vegen benytter samme linjeføring som er beskrevet i alternativ 1. Det vil 
benyttes eksisterende fylkesveg på toppen av Tinnbubakken som atkomstvegen til 
bolighusene på høyre side. Det vil være nødvendig å bygge opp atkomstveg med høyere 
fylling til Bjugn kirke for påkobling til utbedret FV 710. For beregning av grunnerverv av 
eiendom, så er grunnervervsbeltet langs vegen, fra alternativ 1 lagt til grunn. På vegens 
venstre side av vegen er arealet redusert med et areal tilsvarende tomtens lengde langs 
vegen multiplisert med 6 meter. Alternativ 3 gir derfor mindre behov for grunnerverv enn 
alternativ 1.  
3.4.2 Materialbehov ny overbygning  
Vi legger til grunn samme overbygning som ble beskrevet i alternativ 1. Det er antatt leire 
med skjærstyrke Cu < 35kPa i undergrunn fra profilnummer 7814 og til profilnummer 
8414. Fra profil 8414 og til profil 8960 vil vegen gå i fjellskjæring eller steinfylling.  
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Overbygning veg på leire 
         
Dekkets bredde 
(m) 6,5 
       
Vegens lengde 
(m) 736 
       
         
Lag Material  Tykkelse  
Gj. Snitt 
bredde lag 
Uø-H2 Volum  Enhet 
 
Areal 
traubunn 
 Slitelag Ab11 0,035 6,535 168 m3 
 
6624 
 Bindelag Agb11 0,03 6,565 145 m3 
   
Øvre bærelag Ag16 0,06 6,625 293 m3 
   
Nedre bærelag Pukk 0/22 0,08 6,705 395 m3 
   
Forsterkningslag 
Kult 
22/120 0,75 7,455 4115 m3 
   Frostsikring Fk 0,4 7,855 2313 m3 
   Fiberduk Kl IV 0,01 8,865 6525 m2 
   
          
 
 
 
Overbygning veg på fjellskjæring og steinfylling 
   
         
Dekkets bredde 
(m) 6,5 
       
Vegens lengde 
(m) 410 
       
         
Lag Material  Tykkelse  
Gj. Snitt 
bredde lag 
Uø-H2 Volum  Enhet 
 
Areal 
traubunn 
 Slitelag Ab11 0,035 6,535 94 m3 
 
3690 
 Bindelag Agb11 0,03 6,565 81 m3 
   
Øvre bærelag Ag16 0,06 6,625 163 m3 
   
Nedre bærelag Pukk 0/22 0,08 6,705 220 m3 
   
Forsterkningslag 
Kult 
22/120 0,3 7,005 862 m3 
   Frostsikring Fk 0,85 7,855 2737 m3 
   Fiberduk Kl IV 0,01 0 0 m2 
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Totalt behov overbygning alternativ 3 
         
Lag Material  Volum Enhet Masse Enhet 
   Slitelag Ab11 262 m3 655 1000kg 
   Bindelag Agb11 226 m3 564 1000kg 
   
Øvre bærelag Ag16 456 m3 1139 1000kg 
 
Areal 
traubunn 
Stein/fjell 
Areal 
traubunn/Leire 
Nedre bærelag Pukk 0/22 615 m3     
 
3690 6624 
Forsterkningslag 
Kult 
22/120 4977 m3     
   Frostsikring Fk 5050 m3     
   Fiberduk Kl IV 6525 m2     
   
Figur 51: Tabeller over beregnet massebehov for ny overbygning ved utbedring til alternativ 
3 
3.4.3 Behov for masseforflytning 
Masser veglinje 19000 Tinnbubakken uten gang- og sykkelveg: 
 
Figur 52: Masseberegninger fylling/skjæring beregnet i Novapoint. 
Masser veglinje 19000 Tinnbubakken uten gang- og sykkelveg: 
Figur 53: Masseberegninger fylling/skjæring beregnet i Novapoint. 
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Masseberegninger sammendrag alternativ 3:  
 
 
masser pfm3 
 
 
Jord 22970 
 
 
Fjell 3301 
 
 
Fylling 21021 
 
 
3.4.4 Grunnerverv 
Se vedlegg 1, Tegningshefte tegning W-101 og W-102 for midlertidig grunnerverv i 
forbindelse med anleggsvirksomhet. Det er ikke utarbeidet W-tegninger for erverv av 
eiendom for ferdig bygd veg. Det kan allikevel benyttes W-108 og W-109 for illustrasjon 
av grunnerverv på høyre side av veg, ettersom denne er lik alternativ 1. Grunnervervet for 
alternativ 3 er det beregnet ut fra alternativ 1, med fratrekk for gang- og sykkelvegen som 
tilsvarer 6 meter multiplisert med eiendommens lengde. Sammendrag av arealerverv i 
forbindelse med etablering alternativ 3 er gjengitt i tabellen under. Det er tatt 
utgangspunkt i at det erverves 1 meter ut fra fyllingsfot/skjæringstopp men ikke nærmere 
enn 3 meter fra kant av vegbanen. Det er brukt Autocad til analyse av areal.  
sum areal (m2) alt 1  Boligeiendom Dyrket mark Fritidseiendom Utmark/ubrukbart Industiområde 
  0 5025 335 4750 177,5 
Figur 55: Sammendrag av grunnerverv ved utbedring til alternativ 3. 
 
3.4.5 Beregning av kostnader for utbedring alternativ 3 
 
Foreløpige beregninger viser at den totale kostnaden for utbedring til alternativ 3 vil bli 
15 000 000 ±40%. Se vedlegg 2, kostnadsoverslag alternativ 3. 
 
Figur 54: Sammendrag masser til kostnadsberegninger. Disse verdiene blir brukt i 
kostnadsberegningene. 
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3.5 Alternativ 4: utbedring av profilnummer 10094-13834, Stuanes og Klakkselva uten 
gang og sykkelveg 
 
Figur 56: Oversiktsbilde av utbedring av veg til alternativ 4 
 
 
3.5.1 Generell løsning 
Alternativ 4 er samme løsning som alternativ 2, men uten å bygge ut med gang- og 
sykkelveg. Vegen benytter samme linjeføring som er beskrevet i alternativ 2. For 
beregning av grunnerverv av eiendom, så er grunnervervsbeltet langs vegen, fra alternativ 
2, lagt til grunn. På vegens venstre side av vegen er arealet redusert med et areal 
tilsvarende tomtens lengde langs vegen multiplisert med 6 meter. Alternativ 3 gir derfor 
mindre behov for grunnerverv enn alternativ 1.  
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3.5.2 Materialbehov ny overbygning  
 
Overbygning veg på leire 
   
         
Dekkets bredde 
(m) 6,5 
       
Vegens lengde 
(m) 0 
       
         
Lag Material  Tykkelse  
Gj. Snitt 
bredde lag 
Uø-H2 Volum  Enhet 
 
Areal 
traubunn 
 Slitelag Ab11 0,035 6,535 0 m3 
 
0 
 Bindelag Agb11 0,03 6,565 0 m3 
   
Øvre bærelag Ag16 0,06 6,625 0 m3 
   
Nedre bærelag Pukk 0/22 0,08 6,705 0 m3 
   
Forsterkningslag 
Kult 
22/120 0,75 7,455 0 m3 
   Frostsikring Fk 0,4 7,855 0 m3 
   Fiberduk Kl IV 0,01 8,865 0 m2 
   
         
Overbygning veg på fjellskjæring og steinfylling 
   
         
Dekkets bredde 
(m) 6,5 
       
Vegens lengde 
(m) 850 
       
         
Lag Material  Tykkelse  
Gj. Snitt 
bredde lag 
Uø-H2 Volum  Enhet 
 
Areal 
traubunn 
 Slitelag Ab11 0,035 6,535 194 m3 
 
7650 
 Bindelag Agb11 0,03 6,565 167 m3 
   
Øvre bærelag Ag16 0,06 6,625 338 m3 
   
Nedre bærelag Pukk 0/22 0,08 6,705 456 m3 
   
Forsterkningslag 
Kult 
22/120 0,3 7,005 1786 m3 
   Frostsikring Fk 0,85 7,855 5675 m3 
   Fiberduk Kl IV 0,01 0 0 m2 
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Totalt behov overbygning alternativ 4 
   
         
Lag Material  Volum Enhet Masse Enhet 
   Slitelag Ab11 194 m3 486 1000kg 
   
Bindelag Agb11 167 m3 419 1000kg 
 
Areal 
traubunn 
Stein/fjell 
Areal 
traubunn/Leire 
Øvre bærelag Ag16 338 m3 845 1000kg 
 
7650 0 
Nedre bærelag Pukk 0/22 456 m3     
   
Forsterkningslag 
Kult 
22/120 1786 m3     
   Frostsikring Fk 5675 m3     
   Fiberduk Kl IV 0 m2     
   
Figur 57: Tabeller over beregnet massebehov for ny overbygning ved utbedring til alternativ 
4 
 
3.5.3 Behov for masseforflytning 
Masser veglinje 19000 Stuanes - Klakkselva uten gang og sykkelveg: 
 
Figur 58: Masseberegninger fylling/skjæring beregnet i Novapoint. 
 
3.5.5 Grunnerverv 
Se vedlegg 1, Tegningshefte tegning W-103, 104, 105 og W-106 for midlertidig 
grunnerverv i forbindelse med anleggsvirksomhet Det er ikke utarbeidet W-tegninger for 
erverv av eiendom for ferdig bygd veg. Det kan allikevel benyttes tegningene W-108, 109, 
110, 111 og W-112 for illustrasjon av grunnerverv på høyre side av veg, ettersom denne er 
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lik alternativ 2. Grunnervervet for alternativ 4 er beregnet ut fra alternativ 2, med fratrekk 
for gang- og sykkelvegen som tilsvarer 6 meter multiplisert med eiendommens lengde. 
Sammendrag av arealerverv i forbindelse med etablering alternativ 3 er gjengitt i tabellen 
under. Det er tatt utgangspunkt i at det erverves 1 meter ut fra fyllingsfot/skjæringstopp 
men ikke nærmere enn 3 meter fra kant av vegbanen. Det er brukt Autocad til analyse av 
areal.  
sum areal (m2) alt 4  Boligeiendom Dyrket mark Fritidseiendom Utmark/ubrukbart Industiområde 
  473 4134 0 13481 0 
Figur 59: Sammendrag av grunnerverv ved utbedring til alternativ 4. 
 
3.5.4 Beregning av kostnader for utbedring til alternativ 4 
Foreløpige beregninger viser at den totale kostnaden for utbedring til alternativ 4 vil bli 
32 000 000 ±40%. Se vedlegg 2, kostnadsoverslag alternativ 3. 
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3.6 Alternativ 9: Utbedring av profilnummer 7814-12054, Ervika – Botngård med 
gang og sykkelveg 
 
Figur 60: Oversiktsbilde alternativ 9 
3.6.1 Generell løsning 
 
Alternativ 9 innebærer en utbedring av strekningen Ervika – Botngård som helhet med 
gang- og sykkelveg. Løsningen innebærer en utbygging av 4.233 meter med gang- og 
sykkelveg og 1.996 meter med ny overbygning. På 2.237 meter av strekningen beholdes 
eksisterende overbygning. Her vil det gjøres enkle tiltak for bedring sikt og dermed 
bedring av trafikksikkerheten. 
 
 
3.6.2 Materialbehov ny overbygning  
Det legges sammen materialbehovet for alternativ 1 og 2 med materialbehovet for 
strekningen mellom alternativ 1 og 2. 
 
 
 
 
 
55 
 
 
 
  
Overbygning veg på leire 
   
         
Dekkets bredde 
(m) 0 
       
Vegens lengde 
(m) 0 
       
         
Lag Material  Tykkelse  
Gj. Snitt 
bredde lag 
Uø-H2 Volum  Enhet 
 
Areal 
traubunn 
 Slitelag Ab11 0,035 0,035 0 m3 
 
0 
 Bindelag Agb11 0,03 0,065 0 m3 
   
Øvre bærelag Ag16 0,06 0,125 0 m3 
   
Nedre bærelag Pukk 0/22 0,08 0,205 0 m3 
   
Forsterkningslag 
Kult 
22/120 0,75 0,955 0 m3 
   Frostsikring Fk 0,4 1,355 0 m3 
   Fiberduk Kl IV 0,01 2,365 0 m2 
   
         
Overbygning veg på fjellskjæring og steinfylling 
   
         
Dekkets bredde 
(m) 0 
       
Vegens lengde 
(m) 0 
       
         
Lag Material  Tykkelse  
Gj. Snitt 
bredde lag 
Uø-H2 Volum  Enhet 
 
Areal 
traubunn 
 Slitelag Ab11 0,035 0,035 0 m3 
 
0 
 Bindelag Agb11 0,03 0,065 0 m3 
   Øvre bærelag Ag16 0,06 0,125 0 m3 
   Nedre bærelag Pukk 0/22 0,08 0,205 0 m3 
   
Forsterkningslag 
Kult 
22/120 0,3 0,505 0 m3 
   Frostsikring Fk 0,85 1,355 0 m3 
   Fiberduk Kl IV 0,01 0 0 m2 
   
         
Overbygning gang og sykkelveg på leire 
   
         
Dekkets bredde 
(m) 0 
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Vegens lengde 
(m) 0 
       
         
Lag Material  Tykkelse  
Gj. Snitt 
bredde lag 
A1 Volum  Enhet 
 
Areal 
traubunn 
 Slitelag Ab11 0,03 0,03 0 m3 
 
0 
 Bindelag Agb11 0,03 0,06 0 m3 
   
Øvre bærelag Ag16 0,04 0,1 0 m3 
   Nedre bærelag Pukk 0/22 0 0,1 0 m3 
   
Forsterkningslag 
Kult 
22/120 0,75 0,85 0 m3 
   Frostsikring Fk 0 0,85 0 m3 
   Fiberduk Kl IV 0,01 1,36 0 m2 
   
         
Overbygning gang og sykkelveg på fjellskjæring og steinfylling 
   
         
Dekkets bredde 
(m) 2,5 
       
Vegens lengde 
(m) 990 
       
         
Lag Material  Tykkelse  
Gj. Snitt 
bredde lag 
A1 Volum  Enhet 
 
Areal 
traubunn 
 Slitelag Ab11 0,03 2,53 75 m3 
 
3960 
 Bindelag Agb11 0,03 2,56 76 m3 
   Øvre bærelag Ag16 0,04 2,6 103 m3 
   Nedre bærelag Pukk 0/22 0 2,6 0 m3 
   
Forsterkningslag 
Kult 
22/120 0,4 3 1188 m3 
   Frostsikring Fk 0 3 0 m3 
   Fiberduk Kl IV 0,01 3,51 3475 m2 
   
         
 
Totalt behov overbygning mellomparti 
   
         
Lag Material  Volum Enhet Masse Enhet 
   
Slitelag Ab11 75 m3 188 1000kg 
 
Areal 
traubunn 
Stein/fjell 
Areal 
traubunn/Leire 
Bindelag Agb11 76 m3 190 1000kg 
 
3960 0 
Øvre bærelag Ag16 103 m3 257 1000kg 
   Nedre bærelag Pukk 0/22 0 m3     
   
Forsterkningslag 
Kult 
22/120 1188 m3     
   Frostsikring Fk 0 m3     
   Fiberduk Kl IV 3475 m2     
   
Figur 61: Tabellene viser massebehovet for gang og sykelveg på mellompartiet mellom 
alternativ 1 og 2. 
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Totalt behov for overbygnigsmasser alternativ 9 
      Lag Material  Volum Enhet Masse Enhet 
Slitelag Ab11 789 m3 1974 1000kg 
Bindelag Agb11 730 m3 1824 1000kg 
Øvre bærelag Ag16 1249 m3 3122 1000kg 
Nedre bærelag Pukk 0/22 1071 m3     
Forsterkningslag Kult 22/120 14250 m3     
Frostsikring Fk 10725 m3     
Fiberduk Kl IV 20720 m2     
Figur 62: Tabellen viser det totale massebehovet for overbygning ved utbedring til alternativ 
9 
3.6.3 Behov for masseforflytning 
Masser veglinje 19000 Ervika – Botngård for hele strekningen. 
 
Figur 63: Masseberegninger fylling/skjæring beregnet i Novapoint. 
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Masser veglinje 6000 atkomstveg Bjugn kirke: 
 
Figur 64: Masseberegninger fylling/skjæring beregnet i Novapoint. 
 
Masseberegninger sammendrag alternativ 9:  
 
 
masser pfm3 
 
 
Jord 65639 
 
 
Fjell 188584 
 
 
Fylling 124712 
 
 
3.6.4 Grunnerverv  
Se vedlegg 1, Tegningshefte tegning W-101, 102, 103, 104, 105 og W106 for midlertidig 
grunnerverv i forbindelse med anleggsvirksomhet og W-107, 108, 109, 110, 111 og W-
112 for erverv av eiendom for ferdig bygd veg. Sammendrag av arealerverv i forbindelse 
med etablering av veg og gang- og sykkelveg er gjengitt i tabellen og i tabellene for 
alternativ 1 og 2. Dette er lagt sammen til et totalt overslag for grunnerverv i forbindelse 
med utbedringen. Det er tatt utgangspunkt i at det erverves 1 meter ut fra 
fyllingsfot/skjæringstopp men ikke nærmere enn 3 meter fra kant av vegbanen. Det er 
brukt Autocad til analyse av areal.  
Det er her beregnet grunnerverv for mellompartiet mellom alternativ 1 og 2. Dette er så 
lagt sammen med grunnervervet for alternativ 1 og 2.  
 
Figur 64: Sammendrag masser til kostnadsberegninger.  
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 Alternativ 9 mellomparti 
   Fra pr Til pr Side av veg Type eiendom Eiendom Størrelse (m2) Merknad 
9045 9075 Venstre 
Nedkjørsel til 
salteriet 30/29/0 43,5   
9075 9110 Venstre Bolig/fritidseiendom? 30/35/0 22   
9080 9027 Høyre Boligtomt plen 30/39/0 55   
9110 9635 Venstre 
Skråning ned mot 
fjorden 30/1/0 7359   
9182 9195 Høyre Utmark   41   
9195 9610 Høyre Utmark  30/7/0 1556   
9470 9500 Venstre 
Skråning ned mot 
fjorden 30/21/0 124   
9510 9610 Venstre 
Skråning ned mot 
bjugn fabrikker 30/20/0 490   
9610 9850 Venstre 
Skråning ned mot 
bjugn fabrikker 29/37/0 610 
Det går en veg ned 
her til et hus 
overfor fabrikkene 
9635 9790 Venstre Sideområde veg 0/0/0 1075 
Areal mellom veg 
og Bjugn fabrikker 
9825 9860 Venstre sideområde veg 0/0/0 128 
Areal mellom veg 
og Bjugn 
fabrikker/boligtomt 
9860 9960 Venstre Boligtomt grøntareal 29/4/0 289 
Bør gjøres tiltak 
slik at fyllingen 
kommer for nær 
huset 
9960 9980 Venstre Sideområde veg 29/13/0 40   
       
       
sum 
areal 
(m2)  
Boligeiendom 
Dyrket 
mark Fritidseiendom Utmark/ubrukbart Industiområde 
 366 0 0 11423 43,5 
  
  
Boligeiendom 
areal 
Dyrket mark 
areal 
Fritidseiendom 
areal 
Utmark/ubrukbart 
areal 
Industiområde 
areal 
Sum alt 1 0 9141 515 6850 417,5 
Sum mellomområde 366 0 0 11423 43,5 
Sum alt 2 1870 9594 0 44366 0 
Sum alt 9 helhetlig løsning 2236 18735 515 62639 461 
Figur 65: Beregning av grunnerverv for hele strekningen gjort ved å legge sammen 
grunnervervet fra alternativ 1, alternativ 2 og strekningen imellom. 
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3.6.5 Beregning av kostnader for utbedring til alternativ 9 
 
Kostnad Alternativ 1 kostnad alternativ 2 Kostnad alternativ mellomområdet Total kostnad alternativ 9 Enhet 
21 36 8 65 millioner kr 
Figur 66: summering av kostnadene 
Den totale kostnaden for alternativ 1 vil være ca 65 000 000 ±40%. Se vedlegg 2, 
kostnadsoverslag alternativ 2. 
 
4 Enkle tiltak for forbedring av trafikksikkerhet 
4.1 Beskrivelse av tiltakene 
Det er i oppgaven sett på mulige tiltak som kan bedre trafikksikkerheten uten store 
kostnader eller behov for omgjøring av reguleringsplaner.  
Tiltak 1: Rydde svingen øst for Stuanes boligområde for å bedre forbikjøringssikten. Det 
er ca 600m2 kratt og skog som bør fjernes 
 
Figur 67: Enkle tiltak 1, forbikjøringssikt Stuanes. 
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Tiltak 2: Rydde skog ved Klakkselva vil gi mye bedre stoppsikt i den bratte 
horisontalkurvaturen. Ca 6000m2 med kratt og skog må ryddes bort. 
 
Figur 68: Enkle tiltak 2, stoppsikt ved klakkselva 
Tiltak 3: Sikten i svingen rett øst for Stuanes boligområdet er svært dårlig. I tillegg 
ligger fjellskjæringen 1,5 meter fra vegbanen. Fjellskjæringen bør sprenges lengre 
inn i brinken for å bedre sikten og fjerne faren for bråstopp ved utforkjøring. 
 
Figur 69: Enkle tiltak 3, siktbedring ved Stuanes 
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5 Kost/nytte-analyse 
Det vil for dette prosjektet ikke være noen effekt i form av innsparing i tid, redusert 
støynivå eller redusering av miljøutslipp. Det vil heller ikke bli noen reduksjon i vegens 
eller kjøretøyenes driftskostnader. Den positive effekten av utbedringene skissert i de ulike 
alternativene, vil i hovedsak være redusert ulykkeskostnad for de delstrekningene som blir 
utbedret. En utbedring av vegstrekninger vil kunne gi færre og mindre alvorlige ulykker. I 
tillegg vil det være positiv helsegevinst for de alternativene som er skissert med gang- og 
sykkelveg (alt. 1,2 og 9). Det er tatt utgangspunkt i at 50 personer vil benytte seg av gang- 
og sykkelvegen daglig på den 4,24 km lange strekningen og at ulykkeskostnaden for 
problemområdet som utbedres, reduseres. Hvor stor reduksjon som oppnås, vil være 
vanskelig å beregne nøyaktig. Det er i tabellen under gjort et estimat på ulykker som 
kunne vært unngått ved en bedre vegstandard. For eksempel er ulykke med fotgjenger 
antatt unngått ved de alternativ med gang og sykkelveg, og utforkjøring i sving antatt 
unngått ved alternativ med utretting av kurvatur. I tillegg er ulykken som har inntruffet 
blitt fordelt på de delparsellene som er delt inn i alternativ. (Se vedlegg 2 
ulykkesberegninger for utfyllende utregninger.) 
 
Ulykkesstatistikk fordelt på utbedringsalternativ 
     
        Fra Til Strekning Drepte Alvorlig skadde Lettere skadde Kostnad Årlig kostnad (mill kr) 
7814 8960 Alt1 3 6 9 159,7 4,2 
9950 12054 Alt 2 0 3 17 42,2 1,1 
7814 8960 Alt 3 3 6 9 159,7 4,2 
9950 12054 Alt 4 0 3 17 42,2 1,1 
8960 9950 Alt 9 mellomparti 0 1 5 13,7 0,4 
        
        
        
        Beregnet ulykkesstatistikk korrigert for utbedret veg 
     
        
Fra Til Strekning Drepte Alvorlig skadde Lettere skadde 
Kostnad 
over 38 
år Årlig kostnad 
7814 8960 Alt1 0 3 1 32,4 0,9 
9950 12054 Alt 2 0 1 1 11,2 0,3 
7814 8960 Alt 3 1 4 1 73,2 1,9 
9950 12054 Alt 4 0 1 3 12,4 0,3 
8960 9950 Alt 9 mellomparti 0 0 4 2,5 0,1 
        
7814 12054 Alt 9 totalutbedring 0 4 6 46 1,2 
Figur 70: Tabell over ulykkeskostnadene fordelt på alternativene. 
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 De årlige prissatte konsekvenser for alternativene er sett opp mot årlig prissatt konsekvens 
ved dagens situasjon (alternativ 0).     
Prissatte konsekvenser  Alt 1 Alt 2 Alt 3 Alt 4 Alt 9 Enhet 
Årlige prissatte konsekvenser  0,9 0,3 1,9 0,3 1,2 mill kr 
Engangskostnad i form av anleggskostnad 20,7 35,7 15,2 31,8 64,6  mill kr 
Prissatte konsekvenser  Alt 0 Alt 0 Alt 0 Alt 0 Alt 0 Enhet  
Årlige prissatte konsekvenser 4,2 1,1 4,2 1,1 5,7 mill kr 
       
       
       
       
       Utregning av nytteverdi og netto 
nytteverdi (nåverdi)  
      
Analyseperioden for tiltaket er 25 år 
fra ferdigstillelse av prosjektet 
      
       Netto nytteverdi Alt 1 Alt 2 Alt 3 Alt 4 Alt 9 Enhet 
Netto nytte  3,4 0,8 2,3 0,8 4,5 mill kr 
Netto årlig nytte (4% kalkulasjonsrente og 25 
år) 30,5  -22,0  19,6  -18,8  4,9  mill kr  
Figur 71: Tabell med utregning av netto nytte og nåverdi av de ulike alternativ 
 
Alternativ 1, 2 og 9 har positiv nåverdi som betyr at det vil være 
samfunnsøkonomisk nyttig å gjennomføre tiltakene.    
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6 Nullvisjonen 
Dette er en visjon om null drepte og null varige skadde i trafikken. Nullvisjonen, som er 
vedtatt av Stortinget i Nasjonal transportplan 2002-2011 og ytterligere vektlagt i Nasjonal 
transportplan 2006-2015 og 2010-2019, deler ansvaret for trafikksikkerhet mellom 
trafikanter og vegmyndigheten. I praksis vil dette si at hvis trafikanten overholder regler i 
trafikken, så skal vegsystemet sørge for at ingen som ferdes på vegen blir drept eller varig 
skadd. For alle beskrevne alternativene er «oppmyking» av sideterrenget et viktig 
virkemiddel for å gjøre en utforkjøring mer «tilgivende». I tillegg vil det med utbedring til 
alternativ 1, 2 eller 9 gjøre det betydelig tryggere for fotgjengere og syklister å ferdes 
langs FV 710. En utretting av horisontalkurvatur vil minske sjansen for møteulykker, 
spesielt på glatt føre. Kurveutrettingen vil også føre til bedre stoppsikt og bedre 
forbikjøringssikt på enkelte delpartier. En fartsgrense på 60 km/t vil være riktig å 
videreføre på utbedret veg for å minimere sjansen for døde eller varig skadde. Ved å øke 
fartsgrensen ytterligere vil en møteulykke få større alvorlighetsgrad. 
7 Konklusjon 
Av de alternativ som er foreslått i denne oppgaven, er alternativ 1 det som har høyest 
nåverdi. Dette vil også være det alternativet som etter beregningene øker 
trafikksikkerheten i størst grad. Prisen for dette alternativet er beregnet til 21 mill kroner ± 
40 %, inkludert gang- og sykkelveg. Går man for denne løsningen, vil imidlertid gang- og 
sykkelvegen ende opp midt i en trafikkfarlig strekning uten gang- og sykkelveg. Da er det 
trolig få som vil bruke den. Et slikt standardsprang er dessuten uheldig og vil kunne føre 
til flere gående og syklende på en trafikkfarlig veg. På sikt kan det selvsagt være snakk om 
å bygge gang- og sykkelveg videre til Botngård, men det vil da være mer hensiktsmessig å 
gå for alternativ 3, uten gang- og sykkelveg. Så kan man heller bygge en 
sammenhengende gang- og sykkelveg ved en senere anledning, og da helt frem til 
Botngård. Besparelsen ved å bygge gang- og sykkelvegen med en gang, vil være i form av 
at entreprenører, maskiner og rigg allerede er på plass.  
Alternativ 2 har negativ nåverdi og det er dermed ikke samfunnsøkonomisk forsvarlig å 
gjennomføre dette tiltaket. Det samme gjelder alternativ 4. Skal det likevel gjennomføres 
en utbedring av vegstrekningen mellom Stuanes og Klakkselva, anbefales alternativ 2 med 
gang- og sykkelvei. Botngård sentrum har allerede etablert gang- og sykkelveg, og det vil 
være naturlig å koble seg på denne strekningen. Det vil dessuten være unaturlig og 
kostbart å gjøre dette i ettertid, da vegen legges i høy fylling ved Klakksdalen og i dyp 
skjæring mellom Klakksdalen og Stuanes.  
Alternativ 9 er det mest kostbare alternativet med sine 65 mill kr ± 40 %. Det vil likevel 
være det beste alternativet, så fremt det er økonomi til det, ettersom nåverdien er positiv. 
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Det er noe overraskende ettersom utbedringen ikke er tidsbesparende. Dette innebærer at 
det i hovedsak er ulykkesreduksjonen som gir positivt utslag. Det har vært flere alvorlige 
ulykker med fotgjengere langs denne strekningen. Dette alternativet vil derfor være mer i 
tråd med Stortingets vedtatte nullvisjon. En gang- og sykkelvei langs hele strekningen vil 
også gagne folkehelsen og miljøet.  
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